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VOIES FERREES ESPACES et SITES 
le cas du T.G.V. 
La décision de construire le TGV a sus­
cité beaucoup de controverses. Pour les 
uns. c'est le Concorde du rail, ouvrage 
de prestige, inutile et coûteux ; pour les 
autres, c'est un élément d'économie d'é· 
nergie permettant de concilier le rende­
ment énergétique du chemin de fer -
même à grande vitesse - avec la vitesse 
commerciale de l'avion de Paris à Lyon. 
VOYAGEURS EXCLUSIVEMENT 
D'autre part, créer une ligne exclusive­
ment vouée au trafic voyageurs paraissait 
absurde puisqu'on sait que le trafic voya­
geurs est réputé être soutenu par le tra­
fic marchandises, qui serait le seul ren­
table. Mais sur Paris-Lyon, axe sur lequel 
plus importante que sur les autres /ignes 
la progression du trafic a été deux fois 
et qui est quasi chroniquement saturée, 
la question est différente. La SNCF a 
donc préconisé la construction de cette 
nouvelle ligne et le principe en fut ac­
cepté en 1971 par les Pouvoirs Publics. 
Au n iveau des  tran sports, le problème d e  
l ' espace e s t  l i é  a u  développement rapid e  
d u  réseau autorout ier a u  cours ·des v ingt  
dern ières a n nées et ,  accessoi rement, à 
ce lu i  des a éroports. 
A la quere l l e  e ntre parti sans du d évelop­
pement  d u  résea u de commu n icat ions et 
défenseurs de l a nature, l e  tra i n fut , jus­
qu 'a u  lancement •d u projet de l i · gne nou­
vel l e  PARIS-LYON , pratiquement  étra nger. 
Et ce la  pour deux ra isons : 
• l 'essent ie l  du réseau ferrovia i re  a été 
construi t i l  y a un sièc· le  ; 30 000 km 
de  voi es  ont, en effet ,  été réalisés 
de 1 850 à 1 890. Par la su i te,  l e  réseau 
n e  s'est enr ichi que d e  que lques réa­
l i sat ions l imitées : l a l i g n e  Nice-Con i 
( inaug u rée en 1 928), l a l i a i son di recte 
avec Metz . . .  Même les l i g nes nouve l l es 
réa l i sées  récemmen t en rég ion par i·  
s i enne ( l ia i sons avec Evry, Cergy-Pon­
toise,  Roi ssy ... ) ont pu être réa l i sées 
à part i r  d ' é l éments préexi stants; 
• ce réseau a suffi à absorber tou t l e  
-déve loppement  d u  trafi c ferrov ia i re . 
Et, m i s e  à part la l ia i son Pari s-Lyon et 
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L'accord définitif fut donné le 6 mars 
1974. Le détournement par le TGV d'une 
partie du trafic voyageurs doit permettre 
d'augmenter fortement le potentiel de 
transport de marchandises de la ligne 
Paris-Lyon. D'autre part la SNCF doit offrir 
aux voyageurs /'usa,ge du TGV sans sup­
plément. 
PLUS COURT, PLUS VITE 
La nouvelle ligne a une longueur de 426 
km dont 389 aménagés pour /es grandes 
vitesses. Elle se raccorde sur l'ancien 
réseau à 29 km de Paris et à 8 km de 
Lyon. Le trajet Paris-Lyon se trouve rac­
courci de 76 km. La ligne ne comporte 
aucun tunnel et des courbes dont le 
rayon n'est pas inférieur à 4 000 m : ceci 
a été rendu possible par la puissance et 
l'adhérence du matériel particulier adopté 
permettant des pentes sept fois plus im­
portantes que sur une ligne classique. Les 
voyageurs de 2• classe feront en 2 h le 
trajet de Paris-Lyon pour lequel il fallait 
quelques re lations part icu l ières , i l  n'est 
pas saturé. De nombreuses d i spon i­
b i · l i tés existent encore grâce, en par­
t icu l ier, aux progrès techn iques qui 
penmettent d'augmenter l e  nombre et 
la capac i té odes convois, a i ns i  qu'aux 
poss ib i l i tés de mei l leure répartit ion 
des déplacements d e  voya•geurs dan s  
le  temps.  
C'est · le .projet •de lia ison nouve l l e  Paris­
Lyon ·qu i all a i t susciter des i nqu iétudes. 
En fa it, malgré son importa nce écono­
m iq ue, la  nouvel l e  l i gne  représentera 
fi na lement moins •de 6 km2 d'emprise au 
sol (4 1 0  km X 1 3  m). Autant  d i re que , 
que l l es que soient les perspectives ou­
vertes par le TGV, le tra i n  ne peut être 
un consommateur potentiel d'espace im·  
portant dans les années à venir, pas p lus  
qu'i l ne  l '3 été  d epuis un  s ièc- l e .  
L'UTILISATION D E  L'ESPACE 
Face à l a  nécess i té de développer les 
moyens ·de communication, sous pei n e  
d'asphyxie économique, l e  tra in apporte 
la meil leure réponse au prob lème de l a  
consomm.:;tion d'espace . 
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T.G.V. • Viaduc de la Digoine (photo SNCF). 
par le meilleur train 3 h 48 fin 1980 et en 
4 h 40 Paris-Montpellier, gagnant sur ce 
trajet 2 h 15. 
CHEMIN DE FER ET GANT DE VELOURS 
La SNCF e voulu faire de cette ligne TGV 
Paris-Lyon une démonstration du soin 
qu'elle prend de respecter l'environne­
ment ; à cette occasion elle a tenu à rap­
peler tout l'intérêt des voies ferrées de ce 
point de vue. Le texte ci-après exprime 
/es vues des responsables de la SNCF ; 
il a inspiré de nombreux articles, parus 
sous des signatures diverses dans la 
Presse. Il nous a paru intéressant, plutôt 
que de l'utiliser comme source d'infor­
mation, en. le démarquant, de l'insérer tel 
quel dans le présent numéro. (7) 
R. B. 
(1) Les intertitres sont de la rédaction de la 
Revue. 
En rase campa·gne ,  une double voie fer­
rée occupe 1 3  mètres de terra in  pour 
une  capacité maxima le  de débit de 20 000 
voyageurs à l 'neure , transportés dans 
des condi tions normales de confort . Dans 
les mêmes conditions, une autoroute à 
2 fois  2 voies a une  emprise au sol de 35 
mètres avec une. capacité maxi male de  
trafi c beaUcoup moi ns é levée. L'avantage 
du tra nsport col lect if  s'ajoute à l a  tech­
n ique  du transport sur ra i l s  - qui· per­
met, même à très grande ·vitesse, des 
croisements à seulement 0,6 mètre de 
d i stance - pour aboutir à une économie 
i mportante d'espace .  
En zone urbaine, l a compara ison est en­
core p lus favorab l e  au chemi n de fer; 
en effet, une desserte par train d e  ban­
l i eue su r  une · l i g n e  à •deux voies permet 
d 'assurer, grâce à l 'automatisation du 
c·ontrôle ·des c i rcu lations et à l 'augmen­
tation ·de la capaci té des rames, un débit  
de 40 à 50 000 voya.geurs à l 'heure; pour 
un débi t équiva l ent, une autoroute .devra i t 
avoir un nombre de voies démesuré. 
Pour le transport des marchandises, en­
f in ,  l 'avantage d u tra i n  est aussi incontes-
table : une voie ,ferrée à double sens 
permet ·d'écouler un trafic  comparable à 
celui ,d'une autoroute à 2 fois 3 voies. 
A ·ces économies naturelles d'espace 
s'ajoutent celles ·dues au progrès techni­
que. Sur la -ligne nouvelle Paris-Lyon, 
par exemple, la possibil ité de grav ir, 
grâce à la puissance et à l'adhérence des 
rames modernes <lu TGV, des rampes de 
35 %o a permis •de ramener de ·5-12 à 
425 km la • distance ·ferrov iaire • de Paris 
à Lyon, soi t une économie de 100 km 
par rapport à un tracé opéré à partir  de 
normes classiques. Encore .faut-il noter 
que ce parcours aurai t encore pu être 
plus court s' i l  n'avait dû tenir compte de 
diverses contraintes, de préservation des 
s ites et des terres a·qricoles, en parti­
culier. 
Le transfert de tra•fic entraîné au profi t  
d u  train par la ·l igne nouvelle Paris-Sud­
Est permettra sans doute d'év i ter dans 
un proc-hain avenir l'extension éventuelle 
<les emprises routières et aéropor­
tuaires, ·donc d'économ iser l'espace. 
Le même résultat induit peut être attribué 
à deux autres choix ·de la SNCF : 
• le développement du trafic trains­
autos-couchettes qui permet de trans­
férer sur fer une part ie du trafic  au­
tomobile particulier, 
• le ·développement, pour le trafic mar­
chandises, des embranchements part i ­
culiers et  ·des techniques combinées 
rai l-route qui .permettent également de 
transférer sur fer une partie  du trafic 
routier. 
VOIE FERREE ET COUPURE 
Jusqu'à l'arparit ion du chemin de fer, la 
route était, avant tout, le constat de re­
lations t issées au f i l  des temps .  Son par­
c·ours, souvent sinueux, montrai t  quelles 
·précautions avaient été prises pour res­
pecter les ·droits de chacun. En traçant 
sa voie dans ·le vi•f ·du paysa.ge, le che­
min de fer venait,  à cou:p sûr, si non dé­
truire, to<.�t au moins troubler les relations 
et les condit ions <le la vie locale. Le re­
nouvellement, à une échelle beaucoup 
1plus grande, du phénomène, avec l'im­
plantation du réseau autoroutier, a rendu 
le ·problème suffisamment aigu pour que, 
au niveau du chemin ·de fer, une double 
poli tique soit mise en .place : 
• adaptation du réseau existant par amé­
nagement ou suppression des passages 
à niveau ; prévus au •départ en nombre 
suffisant pour ne pas entraver la circula­
tion de part et •d'autre de la voie ferrée, 
mais mal adaptés, en fait, aux conditions 
modernes .de circulatfon, ils font l'objet 
d'une politique globale d'aménagement ou 
de remplacement par ·des ouvraÇjes d'art : 
plus ·de 22 000 passages à niveau étaient 
enc-ore en service à la f in  de 1 979; 232 
avaient été supprimés en 1 978, 1 64 en 
1 979 et 16Q en 1 980. La suppression des 
passages à ·niveau en accor·d avec les 
collectivités locales intervient, en parti ­
culier, •dans le  cadre de grandes opéra­
tions d'aménagement. C'est ainsi que 
l'électrification de la ligne Le Mans -
Angers - Nantes sera accompagnée de la 
suppression de la totalité des 73 pas­
sages à niveau existants ; de même, lors 
des travaux de remise en état de la ligne 
Nice - Coni, 4 passages à niveau ont été 
supprimés et remplacés par des ouvrages 
d'art. Précisons, par ail-leurs, que sur l'en­
semble du réseau, plus de 40 000 ou-
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vrages (ponts-rail  ou :ponts-route) assu­
rent le franchissement aisé des voies ; 
• préservation systématique des commu­
nications e t  des tr-ajets dans les nou­
veaux projets. En banlieue parisienne, les 
lignes desservant Roissy ou les villes 
nouvelles traversent certaines agglomé­
rations en souterrain ; la nouvelle ligne 
Paris - Lyon est une ligne sans passages 
à niveau . le rétablissement des èom mu­
nications ·de part et d'autre de la voie 
n'en a pas moins été considéré comme 
fondamentill ; conduite avec tous les in­
téressés au niveau des cantons et des 
communes, l'opération a abouti, f inale­
ment, à la construction 'de quelque 500 
ouvra-ges - sur les 410 km d'infrastruc­
ture -nouvelle - dont 1 76 ponts-routes 
au•dessus de la l i gne et 320 ponts-rai l  
en souterrai ns, y compris une cinquan­
taine d'ouvrages en vue de faciliter l 'ex­
ploitation des propriétés agricoles et le 
maintien des migrations de gi biers dans 
les massifs boisés. 
LA VOIE FERREE ET LES SITES 
Même si, bénéficiant d'une moindre em­
prise, le passage d'une voie ferrée est 
plus discret qu'une autoroute, il n'en 
pose pas moins le problème de son inté­
gration "lU paysage. 
Chacun a en mémoire les multitudes 
d'imaqes illustrant l'heureuse insertion 
du chemin de fer dans les paysaqes les 
plus divers. Sans compter les nombreux 
ouvrages d'art ·ferroviaires inscrits à l'in­
ventaire historique, il est vrai que le train 
bénéficiant d'une gr_ande indépendance de 
parcours a. dans ·l'ensemble, manifesté 
un grand respect •des sites, et cela à une 
époque où cette préoccupation était qua­
siment inexistante. Sur un •plan qénéral, 
d'ailleurs, la voie ferrée elle-même s'in­
tègre assez naturellement au paysage 
environnant ; avec peu ·d'emprise et une 
plateforme composée de matériaux natu­
rels, elle se confond aisément avec le 
sol, face à l'agression permanente des 
imposants rubans de bitume ou de béton 
des autoroutes. Certes, l'électrification a 
posé un nouveau problème mais, les 
liqnes caténaires, installées à faible hau­
teur au--dessus du sol. -peuvent être rai­
sonnablement considérées comme inté­
grées au paysage ferr-oviaire. 
Il reste que le respect des sites est. plus 
aue jamais à l'andre du jour. Si, au niveau 
des installations existantes. les possibi­
lités •d'intervention sont limitées, sauf 
dans le cadre ·de vastes opérations de 
rénovation et de modernisation, en re­
vanche, le problème du respect des si tes 
·devient un élément à part entière des 
projets nouveaux. Il dépasse, d'ailleurs. 
largement le simple aspect visuel des 
choses pour pn'>ndre en compte d'autres 
données majeures, ·d'ordre socio-écono­
mique. 
Sur le chantier de la nouvelle ligne Paris­
Lyon cette :préoccupation s'est manifestée 
sous plusieurs aspects à ·la fois : 
• protection des sites proprement d ite : 
Entre Cluny et Maçon, -dans le Val Lamar­
tinien, le tracé initia-l a été abandonné et 
reporté, sur 7 �m environ, du versant Est 
sur le versant Ouest Pour mieux nrotéqer 
l'ensemble remar·quable que constituent le 
site et le château de Berzé-le-Châtel ; 
cette opération a, d'ailleurs, été complé­
tée .par un jumelage, sur 1 4  km, de la 
voie ferrée et de la route express Dijon­
Macon, afi11 d'éviter de multiplier les sai­
gnées dans l'espace géographique. De la 
6 
m ême façon, en Sei ne-et-Marne et au 
Nor·d •de i'Yonne, la voie ferrée a été ju­
melée avec l'autoroute A 5, Paris-Troyes, 
sur 60 km environ, év i tant les s ites de 
Vaux-le-Vicomte, Blandy-les-Tours, la fo­
rêt ·de Villa.fermoy et recherchant la meil­
leure traversée possible de la Seine ·à 
Montereau : dans l'Yonne, le tracé init ial 
qui jouxtait le v ignoble 'de Chablis et la 
vallée tour istique du Serein a été aban­
donné et remplacé par un tracé techni­
que:nent équivalent S'llr le plateau du 
Tonnerais. De même, la composi tion ar­
chitecturale •de la nouvelle gare de Mâ­
con et de Montchanin a été le fruit d'une 
recherche d 'intégration au paysage par 
des ,formes s imples et linéaires plutôt 
que la création d'un si gnal incongru dans 
le calme du :paysage bour·guignon. 
• Recherche architecturale et paysagère. 
L'aménagement ·du tracé •dans le Val La­
martinien .par exemple, a été l'objet d'une 
grande attention, notamment en ce qui 
concerne les ouvrages d'art. . Tout en 
conservant, pour des raisons d'économie, 
une unité de conception technique pour 
les tabliers, les v iaducs ont fai t l'objet 
de recherches, en particulier sur les piles 
et sur les culées qui assurent les transi­
tions avec les terrassements. Ces re­
cherches ont abouti t  à des réal isations 
originales d'intégration aux sites, telles 
les pyram ides rocheuses ·du viaduc de la 
Digoi ne ou les p i les du viaduc de la 
Saône, ou encore .J 'aménagement paysa­
ger à la traversée ·de la Drée avec dis­
posit ion de murs en ai le triangulaires et 
d'éléments rayonnant se prolongeant 
sur le remblai. 
• Préservation des terres agricoles.  Sur 
2 400 hectares d'emprise globale, dont, 
il est vrai, une part ie  non négligeable de 
terres en fri che, une large moitié est 
constituée de terres agricoles. Dès 1 973, 
un Com ité interdépartemental, constitué 
par les Chambres d'A.griculture et les Fé­
dérations des Syndicats ·d'Exploitants 
Agricoles ·des s ix ·départements concer­
nés, a discuté avec la SNCF des pro­
mages apportés aux el<lploitations. Le re­
blêmes posés en vue de l imiter les dom­
membrement entrepris permettra de 
rendre à 1 'agriculture 'des terres non ex­
ploi tées ; d'autre .part, la protection des 
v i -gnobles classés ·des monts du Mâcon­
nais a été l'objet d'une attention particu­
l ière : seu-ls f4 hectares sur 265 hec­
tares plantés sont concernés d irecte­
ment ; enfin, pour les forêts, le tracé a 
été, dans la mesure du possible, maintenu 
en l is ière : des retouches ont été appor­
tées à la demande des administrations 
compétentes, p ar exemple pour la forêt 
domaniale ·de Courbépine : au total , 400 
hectares seulement sont touchés, pr-opor­
tion faible compte tenu du fait que les ré­
gions traversées comptent de très nom­
breux massifs boisés. 
En définitive, c'est la concertation entre 
administrations et avec les collectivités 
locales et les riverains que des solutions 
ont pu être trouvées à ces problèmes 
d'environnement naturel et culturel. 
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